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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf eine Stelleinrichtung 
gemaB den Merkmalen des Oberbegriffs des An- 
spruchs I. 

Eine Stelleinrichtung mit diesen Merkmalen ist aus 
der US-PS 32 43 216 bekannL Gegenuber anderen be- 
kannten Ausfuhrungen hat diese Stelleinrichtung den 
Vorteil, daB in den Endlagen das Abtriebselement vom 
Antriebsmotor vollstandig entkoppelt ist, so daB eine 
leichtgangige manuelle Verstellung des Abtriebsele- 
mentes moglich ist Vorteilhaft ist weiter der verhahnis- 
maBig geringe Steuerungsaufwand fur den Antriebsrno- 
tor, der sich nur in einer Drehrichtung dreht Allerdings 
entspricht diese bekannte Anlage nach der US-PS 
32 43 21 6 nicht alien Anforderungen hinsichtlich der Be- 
triebssicherheit Im Storungsfalle kann namlich die Kur- 
bel auBerhalb ihrer Parklage stehenbleiben, so daB dann 
cine Verstellung des Schiebers nicht mehr moglich ist 
Zwar ist bei & :ser bekannten Ausfuhrung der Schieber 
mi! der Sehubsrange uber eine Oberlastfeder gekoppelt, 
die es ermoglicht, daB die Schubstange von der einen 
Endlage in die andere Endlage auch dann umgestellt 
werden kann, wenn die Verstellbewegung des Schiebers 
blockiert ist doch ist dazu ein betrachtlicher KxaFtauf- 
wand notwendig, denn die Oberlastfeder muB so ausge- 
legt sein, daB sie die normalerweise notwendige Ver- 
stelikraft des Abtriebselementes ubertragen kann. Bei 
den meisten Anwendungsfaller. ist jedoch die Schub- 
stange mit dem KraftfahrzeugturschloB wirkverbunden 
und die Praxis hat gezeigt daB dann in einem solchen 
Falle das TursctiloB mittels des Schlussels nicht mehr 
entriegelt werden kann. 

Der vorliegenden Erfincung liegt daher die Aufgabe 
zugrunde, eine Stelleinrichtung de; eingangs genannten 
Art mit einfachsten Mitteln hinsichtlich der Betriebssi- 
cherheit und Funktion zu verbessern. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB mit den kenn- 
zeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 gelost 

Der Ernndung liegt dabei die Erkenntnis zugrunde, 
daB viele Storungsfalle auf einer nicht ausreichend sta- 
bilen Spannungsversorgung des elektrischen Antriebs- 
motors beruhen. Wird namlich der Elektromotor mit 
Uberspannung betrieben, kann es vorkommen, daB die 
Kurbel uber den fur die Parklage vorgesehenen Tole- 
ranzbereich hinauslauft und damit im Bewegungsbe- 
rcich des Schiebers stillgesetzt wird. Andererseils reicht 
oftmals bei Unterspannung die Verstellkraft des Motors 
nicht aus, um die notwendige Betatigungskraft fur den 
Schieber aufzubringen. In einem solchen Fall wird also 
der Motor blockiert. wobei ebenfalis die Kurbel auBer- 
halb der normalen Parklage stillgesetzt ist. 

Diese beiden Storungsfalle werden wirksam vermie- 
den, wenn man nach dem Grundgedanken der vorlie- 
genden Erfindung bei jedem Verstellvorgang zunachst 
die Verstellkraft des A.ntncbsrnotors nrnft Nhir wenn 
diese Verstellkraft ausreichend groB ist, soil die Ent- 
kopplung zwischen Kurbel und Schieber aufhebbar 
sein. 1st diese Verstellkraft des Antriebsmotors dagegen 
zu klein. soli ein Herauslaufcn der Kurbel aus der Park- 
lage verhindert werden. 

Diesen Grundgedanken der Erfindung konnte man 
beispiclsweise (lurch einen Spannungsdctektor realisic- 
ren, der den Motor nur dann an die Batterie des Fahr- 
zeuges anschlieBt. wenn diese eine noch ausreichendc 
Versorgungsspnnnuag liefert. Diese auf elektrischen 
Maftnahmen bcruhende Losung ist aber nur mit einem 
vcrhiiltnism.'tUig hohen Auf wand realisicrbar. Dcswi:- 



gen wird einer mechanischen Losung gemaB den Merk- 
malen des Anspruchs 2 der Vorzug gegeben. Dabei mu3 
also zunachst die Rastkraft eincs Rastelementes uber- 
wunden werden, bevor die Kurbel mit dem Schieber 
5 gekoppelt wird. Wenn also aufgrund einer ungenugen- 
den Batteriespannung der elektrisohe Antriebsmotor 
kein ausreichend hohes Drehmoment aufbringt wird 
dieses Rastelement nicht uberwunden und der Elektro- 
motor kann praktisch Oberhaupt nicht anlaufe^ Ande- 

10 rerseits wird durch dieses Rastelement auch gewahrlei- 
stet daB beim Abschalten des Motors die Kurbel ihre 
Parklage nicht verlaBt, auch wenn der Verstellmecha- 
nismus leichtgangig arbeitet und der Antriebsmotor mit 
Uberspannung betrieben wird. 

15 Prinzipiell konnte man dieses Rastelement auf ein zu- 
satzliches Teil wlrken lassen, das mit dem Antriebsmo- 
tor dauernd wirkverbunden ist Bevorzugt wird jedoch 
eine Losung gemaB den Merkmalen des An5pruchs 3, 
bei der ohnehin vorhandene Getriebeteile mit dem 

20 Rastelement zusammenwirken. 

So konnte man gemaB den Merkmalen der Anspru- 
che 4 und 5 Anschlage an dem mit der Kurbel drehfest 
verbundenen Zahnrad vorsehen, die dann mit dem glei- 
chen ortsfesten Rastelement zusammenwirken. Da die- 

25 ses Zahnrad in den beiden Endlagen unterschiedliche 
Stellungen einnimmt muBte man also zwei Anschlage 
vorsehen. 

Einfacher ist dagegen eine Losung, bei der das Rast- 
element mit einem Getriebeteil zusammenwirkt das in 

30 beiden Endlagen des Schiebers die gleiche Position ein- 
nimmt Dann ist namlich an diesem Getriebeteil nur ein 
Anschlag erforderlich. Das Rastelement enthalt bei ei- 
ner bevorzugten Ausfuhrung einen Rastbolzen, der mit- 
tels einer Druckfeder in die Bewegungsbahn des An- 

35 schlages gedriickt wird. Bei solchen Schraubendruckfe- 
dern kann die notwendige Rastkraft mit engeren Tole- 
ranzen vorherbestimmt werden als bei einer auch denk- 
baren Blattfeder. die mit dem Anschlag zusammenwir- 
ken konnte. 

40 Die Erfindung und weitere vorteiihafte Ausgestaltun- 
gen werden nachstehend an Hand des in der Zeichnung 
dargestellten Ausfuhrungsbeispieles naher erlautert Es 
zeigt 

Fig. 1 eine Prinzipdarstellung einer Verstellcinrich- 
45 tung, 

Fig. 2 ein Schaltbild zur Ansteuerung des elektrischen 
Antriebsmotors einer Verstelleinrichtung nach Fig. I, 

Fig. 3 eine Ansicht auf eine Verstelleinrichtung nach 
der vorliegenden Erfindung und 
JO Fig. 4 einen Schnitt durch die Verstelleinrichtung in 
Fig. 3. 

Zunachst wird an Hand der Fig. 1 und 2 die prinzipiel- 
le Funktion einer Verstelleinrichtung beschrieben, auf 
die sich die vorliegende Erfindung bezieht. In einem 

55 Gehause 10 ist ein Schieber 11 langsbeweglich gefuhrt. 
Dieser Schieber 11 ist mit einer Schubstange 12 wirk- 
verbunden. die in nicht naher dargestellter Weise als 
Abtriebselement der Stelleinrichtung auf einen Turver- 
riegelungsmechanismus in einem Kraftfahrzeug wirkl. 

60 An dem Schieber 11 sind zwei Anschlage 13 und 14 
• vorgesehen, die mit dem Zapfen 15 einer Kurbel 16 
zusammenwirken. Man erkennt aus Fig. 1, daB der Ab- 
stand A zwischen den beiden Anschlagen 13 und 14 in 
Versiellrichtung des Schiebers 1 1 kleiner ist als der Ra- 

65 dius der Kurbel, d. h. also kleiner als der Abstand des 
Z;;pfens 15 vom Drehpunkt M. Dies ermoglicht einen 
•iroDcn Hub des Schiebers 11 bei einem gegebenen Kur- 
:*.clradins. Der Abstand B der beiden Asischliijre 13 und 
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14 quer zur Verstellrichtung des Schiebers 1J ist nur 
geringfugig groBer als der Durchmesser des Kurbelzap- 
fens 15. In der dargestellten einen Parklage befindet sich 
der Kurbelzapfen 15 mittig zwischen den Verstellbah- 
nen der beiden Anschlage 13 und 14. In dieser Parklage 5 
ist also der Schieber 11 von dem Zapfen 15 bzw. der 
Kurbel 16 vollstandig entkoppelt und der Schieber 11 
mit der Schubstange 12 kann leichtgangig manuell von 
einer Endlage : n die andere Endlage umgestellt werden. 

Wird nun der den Kurbelzapfen 15 antreibende Elek- 10 
tromotor eingeschaltet, wird der Kurbelzapfen auf sei- 
ner kreisformigen Verstellbahn in Uhrzeigerrichtung 
verstelit Er schlagt dann schlieBIich an dem Anschlag 14 
an. Wahrend des darauf folgenden Teils der Schwenkbe- 
wegung dieses Kurbelzapfens 15 wird der Anschlag 14 15 
und damit auch der Schieber 11 mitgenommen, bis er 
schlieBIich die Lage nach Fig. lb erreicht Der Kurbel- 
zapfen i5 wird dann nach einem Schwenkwinkel von 
180 Grad wieder derart stillgesetzt, daB er mittig zwi- 
schen den Bewegungsbahnen der beiden Anschlage 13 20 
und 14 Hegi. In dieser anderen Parklage ist also wieder- 
um eine vcllstandige Entkopplung zwischep dem An- 
triebsmotor und dem Schieber 1 1 gegeben. 

Insgesamt erkennt man also aus den Fig. la und lb, 
daB der Kurbelzapfen 15 bei jedem Stellvorgang jeweils 25 
urn einen Schwenkwinkel von 180 Grad in gleicher 
Drehrichtung angetrieben wird Dabei wird bei einem 
Stellvorgang der eine Anschlag aus der Bewegungsbahn 
des Kurbelzapfens herausbewegt und dafur der andere 
Anschlag in die Bewegungsbahn des Kurbelzapfens ein- 30 
gefahren. Der Kurbelzapfen 15 ist nur wahrend eines 
Teils seiner Schwenkbewegung mit den Anschlagen 13 
bzw. 14 gekoppelt, in den Parklagen nach jeweils einem 
Schwenkwinkel von 180 Grad aber von dem Schieber 
11 entkoppelt. 35 

In Fig. 2 ist ein Prinzipschaltbild der Stelleinrichtung 
dargestellt, auf das zum Verstandnis der vorliegenden 
Erfindung hingewiesen wird. Der elektrische Antriebs- 
motor 20 ist mit einem Endlagenschalter 21 gekoppelt, 
der in Fon.i eines Umschalters ausgebildet ist. Die 40 
Schubstange 12 wirkt auf ein nicht naher dargestelltes 
SchloB in einer Kraftfahrzeugtur, das uber einen Schlus- 
sel 22 oder einen Innenverriegelungsknopf 23 betatig- 
bar ist AuBerdem ist mit dieser Schubstange 12 ein 
Wechselschalter 24 gekoppelt. Wird dieser Innenverrie- 45 
gelungsknopf 23 in Fig. 2 nach recho gedriickt schaltet 
der Wechselschalter 24 urn, so daB der Eiektromotor 20 
uber den Wechselschalter 24 und den Endlagenschalter 
21 aus der Spannungsquelle mit dem positiven Pol 25 
und dem negativen Pol 26 gespeist wird. Der Kurbel- 50 
zapfen 15 wird von der einen Parklage in die andere 
Parklage umgestellt In dieser zweiten Parklage wird 
der Endlagenschalter 21 umgestellt, so daB die Strom- 
verbindung zum Antriebsmotor unterbrochen wird. 
Wird spater der Innenverriegelungsknopf 23 wieder 55 
rvox-k iif>Lc worrioiii wird erneut ein Be t riebs-s t romkre i s 
fur den Eiektromotor geschlossen. der tiber den Endla- 
genschalter 21 wieder unterbrochen wird, sobald der 
Kurbelzapfen wieder auBerhalb der Bewegungsbahn 
der beiden Anschlage des Schiebers liegt Wird nun eine 60 
Stelleinrichtung bei Uberspannung betrieben, kann es 
vorkommen, daB der Zapfen 15 uber seine normale 
Parklage hinauslauft und beispielsweise die in Fig- lb 
gestrichelt eingezeichnete Stellung einnimmt. Bei Be- 
trieb mil Untersn?nnung kann cs vorkommen, daB der 65 
Kurbelzapfen 15 an dem Anschlag 14 anschliigt nbcr 
auf Grime einer zu ger.rigen Versiellkrafi nich; in der 
Lage ist. den Schieber 1 1 zu bewegen. Auch bei dieser in 



Fig. 1 a gestrichelt eingezeichneten Position des Kurbel- 
zapfens kann der Schieber nicht mehr bewegt werden. 
Im Storungsfalle konnte damit die Tur nicht mehr ern- 
riegelt werden. 

Bei dem konkreten Ausfuhrungsbeispiel nach den 
Fig. 3 und 4, in denen nur die fur die Erfindung wesentli- 
chen Teile dargestellt sind, sind weitestgehend die glei- 
chen Bezugszeichen wie in den Fig. 1 und 2 verwendet 
Bei diesem Ausfubrungsbeispiel treibt der Antriebsmo- 
tor 20 uber eine Schnecke 30 und zwei Zahnrader 31 
und 32 schlieBIich ein Zahnrad 33 an, an dem der Zapfen 
15 exzentrisch fixiert ist Oberhalb dieses Zahnradge- 
triebes ist axial verstellbar der Schieber 11 gefuhrt, der 
die beiden Anschlage 13 und 14 aufweist An dem Ge- 
hause 10 ist eine Fuhrung 40 fur einen Rastbolzen 41 
vorgesehen, der durch die Kraft einer Druckfeder 42 in 
die dargestellte Lage vorgespannt wird. In dieser Lage 
ragt der Rastbolzen 41 in die Bewegungsbahn eines 
Anschlages 43 hinein, der vorzugsweise einstuckig an 
das als Zwischenrad bezeichnete Zahnrad 32 angeformt 
ist Die Rastkraft dieses aus Rastbolzen 41 und Druckfe- 
der 42 aufgebauten Rastelementes 44 ist so ausgelegt, 
daB davon ausgegangen werden kann, daB der Antriebs- 
motor 20 nach Uberwindung der Rastkraft dieses Rast- 
elementes 44 auch in der Lage ist, den Schieber 11 zu 
verstellen. Die Kraft der Druckfeder 42 soil also minde- 
stens so groB sein wie die maximal notwendige Verstell- 
kraft des-Schiebers, wobei ggf. wirksame Hebellangen 
bzw. Kraftuntersetzungen zu beruckdehtigen sind. 

In der in Fig. 3 dargestellten Schaltstellung befindet 
sich der Kurbelzapfen 15 am Zahnrad 33, das die Funk- 
tion einer Kurbel 16 ubernimmt, in einer Parklage. Der 
Anschlag 43 liegt kurz vor dem Rastbolzen 41. Wird nun 
der Antriebsmotor 20 eingeschaltet, muB bei einer 
Drehbewegung des Zwischenrades 32 der Anschlag 43 
den Rastbolzen 41 entgegen die Kraft der Druckfeder 
42 nach unten drucken. Reicht die Antriebskraft des 
Elektromotors dazu nicht aus, wird das gesamte Getrie- 
be blockiert, wodurch gewahrleistet ist, daB der Kurbel- 
zapfen 15 nicht in einer der Bewegungsbahnen der An- 
scrWge 13 bzw. 14 liegt Erst wenn der Anschlag 43 nach 
einem bestimmten Schwenkwinkel des Zwischenrades 

32 die Rastkraft des Rastelementes 44 tiberwunden hat, 
fahrt der Zapfen 15 in die Bewegungsbahn de^ Anschla- 
ges 14 ein. Das Obersetzungsverhaltnis zwischen dem 
Zwischenrad 32 und dem mit dem Kurbelzapfen 15 ge- 
koppelten Zahnrad 33 ist so gewahlt, daB sich das Zwi- 
schenrad 32 urn 360 Grad dreht, wenn sich das Zahnrad 

33 um 180 Grad dreht Somit liegt der Anschlag 43 nach 
Ausfuhrung eines Verstellvorganges wieder an dem 
Rastelement 44 an. Dabei ist der Endlagenschalter 21 so 
angeordnet. daB er den Motor dann abschaltet, wenn 
sich der Anschlag 43 etwa 20 Grad vor dem Rastbolzen 
4; berindet. Dieser Abschaltwinkel vor der eigentlichen 
Ruhelage des Anschlages 43 ist so gewahlt daB sclbst 
bei 0bers n £nn , jn cr c'bs Schwungmom?" 1 . c^s Motors 
nicht ausreicht. den Anschlag 43 uber das Rastelement 
44 hinauszufahren. Vieimehr wird der Anschlag 43 
durch das Rastelement 44 gebremst, so daB sich eine 
genau definierbare Parklage auch f'ir den Kurbelzapfen 
15 ergibt Damit ist die manuelle Verstellbarkeit des 
Schiebers 1 1 jederzeit gewahrleistet 

llnsgesamt ist also folgendes festzustellen: 
;Bei jedem Verstellvorgang wird die Verstellkraft des 
Antriebsmotors 20 tf.pruft Bei der konkreten Ausfuh- 
rung ist dazu prakiisch cine auf mechanischer Basis ar- 
beitende Priifvorrichiung vorgesehen, die durch das 
Rastelement 44 und den Anschlag 43 an einem mit dem 
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Motor wirkverbundenen Teil rcalisiert ist. Die in der 
Parklage notwendige Entkopplung zwischen der Kurbel 
bzw. dem Kurbelzapfen 15 und dem- Schieber 11 wird 
nur aufgehoben, wenn die Verstellkraft des Antriebsmo- 
tors 20 oberhalb eines Minimalwertes liegt, der minde- 5 
stens so groB ist wie die maximal notwendige Verstell- 
kraft filrden Schieber. Bei der konkreten Ausfuhrung ist 
dabei der Anschlag an einem Getriebeteil zwischen Mo- 
tor und Kurbel angeordnet, das ohnehin vorhanden ist. 
Denkbar ware naturlich auch eine Losung, bei der man 10 
von der Schnecke 30 ein separates Zahnrad antreibt, das 
mit einem Anschlag versehen ist. Das Getriebeteil, nam- 
lich das Zwischenrad 32 mit dem Anschlag 43 nimmt in 
beiden Endlagen des Schiebers 11 die gleiche Position 
ein. Daher ist nur ein Anschlag 43 erforderlich. Denkbar 15 
ware naturlich auch eine Ausfuhrung, bei der Anschlage 
am Zahnrad 33 mit einem einzigen Rastelement zusam- 
menwirken. Da dieses Getriebeteil aber in den Endlagen 
des Schiebers unterschiedliche Positioner! einnimmt 
miiBten dann zwei Anschlage diametral gegenuberlie- 20 
gend an diesem Zahnrad 33 angeordnet sein. 

Gegenuber der eingangs erwahnten bekannten Aus- 
fuhrung ist bei der Ausfuhrung nach der vorliegenden 
Erfindung die Betriebssicherheit verbessert, weil auch 
bei unzulassig hohen Schwankungen der Versorgungs- 25 
spannung fur den elektrischen Antriebsmotor eine ein- 
wandfreie Funktion, insbesondere also eine manuelle 
Verstellbarkeit gewahrleistet ist. Selbstverstandlich 
wird man auch bei einer Ausfuhrung mit den erfin- 
dungsgemaBen Merkmalen den Schieber mit der Schub- 30 
stange iiber eine vorzugsweise zweiseitig wirkende 
Oberlastkupplung koppeln, damit auch bei einem blok- 
kierten SchloB bzw. einer blockierten Schubstange kei- 
ne Storungen auftreten. die beispielsweise darin beste- 
hen konnten, daB der Motor 20 nicht mehr iiber den 35 
Endlagenschalter 21 abgeschaltet wird. Diese hohe 
Krafte ubertragende Oberlastkupplung muB aber bei 
der manuellen Betatigung des Schlosses nicht uberwun- 
den werden. Wegen der genau definierten Endlage des 
Kurbelzapfens konnen die in Fig. la angegebenen Ma- 40 
Be A und B klein gehalten werden, wodurch bei einem 
gegebenen Kurbelradius ein groBer Verstellhub mog- 
lich ist. 

Patentanspriiche 45 

1. Stelleinrichtung, insbesondere zur Turverriege- 
lung bei Kraftfahrzeugen, mit einer von einem An- 
triebsmotor bei jedem Stellvorgang jeweils um ei- 
nen Schwenkwinkel von 1 80 Grad in gleicher Dreh- 50 
richtung artreibbaren Kurbel, einem von dieser 
Kurbel zwischen zwei Endlagen verstellbaren 
Schieber sowie einer mit dem Schieber gekoppel- 
ten Schubstange als Abtriebselement, wobei die 
Kurbel mit dem Schieber jeweils nur wahrend eines 55 
Teils ihrer Schwenkbewegung gekoppelt, in den 
Parklagen nach jeweils einem Schwenkwinkel von 
180 Grad aber von dem Schieber entkoppelt ist, so 
daB dieser dann leichtgangig zwischen seinen End- 
lagen verstellbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB 60 
bei jedem Verstellvorgang die Verstellkraft des 
Aniriebsmotnrs (20) gepruft wird und daB die Ent- 
kopplung zwischen der Kurbel (16) und dem Schie- 
ber (11) nur aufgehoben wird, wenn die Verstell- 
kraft des Aniricbsmotors (20) oberhalb eines Mini- R5 
mahvertes iicgt, der mindestens so groB ist wie die 
maxima! notwendige Verstellkraft fur den Schieber 
(II). . 
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2. Stelleinrichtung nach Anspruch I, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB einem mit dem Antriebsmotor 
(20) dauernd wirkverbundenen Teil (32) ein Rast- 
element (44) zugeordnet ist, dessen Rastkraft bei 
jedem Verstellvorgang zur Aufhcbung der Ent- 
kopplung zwischen der Kurbel (16) und dem Schie- 
ber (1 1) Uberwunden werden muB, wobei die Rast- 
kraft dieses Rastelementes (44) auf die maximal 
notwendige Verstellkraft fur den Schieber (11) ab- 
gestimmt ist 

3. Stelleinrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB an einem Getriebeteil (32) zwi- 
schen dem Antriebsmotor (20) und der Kurbel (16) 
wenigstens ein Anschlag (43) angeordnet ist, der 
mit einem ortsfest angeordneten Rastelement (44) 
zusammenwirkt. 

4. Stelleinrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Getriebeteil (32) in beiden 
Endlagen de-S Schiehrsrs nrUerschierilinhf: Pnsiiin- 
ncn einnimmt und daB dieses Getriebeteil zwei An- 
schlage aufweist, die in den beiden Endlagen mit 
dem gleichen ortsfesten Rastelement (44) zusam- 
menwirken. 

5. Stelleinrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Getriebeteil (32) ein mit der 
Kurbel verbundenes Zahnrad ist und daB dieses 
Zahnrad diametral gegenuberliegend je einen An- 
sc'Vag aufweist 

6. Stelleinrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Getriebeteil (32) in beiden 
Endlagen des Schiebers (H) die gleiche Position 
einnimmt und daB dieses Getriebeteil (32) nur einen 
Anschlag (43) aufweist. 

7. Stelleinrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Getriebeteil ein Zwischen- 
rad (32) ist, das das mit der Kurbel (16) drehfest 
verbundene Zahnrad (31) antreibt 

8. Stelleinrichtung nach wenigstens einem der vor- 
hergehenden Anspruche 2 bis 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Rastelement (44) einen Rastbol- 
zen (41) aufweist, der mittels einer Schrauben- 
druckfeder (42) in die Bewegungsbahn des Anschla- 
ges (43) gedruckt wird. 
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